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ОБҐРУНТУВАННЯ КОНЦЕПТУАЛЬНИХ НАПРЯМКІВ 
ДЕРЖАВНОГО УПРАВЛІННЯ ТА РЕГУЛЮВАННЯ АВІАЦІЙНИМ 
КОМПЛЕКСОМ УКРАЇНИ В УМОВАХ СУЧАСНИХ РИНКОВИХ 
ТРАНСФОРМАЦІЙ 
 
В статті розглянуто проблемні питання пріоритетних напрямків концепції 
державного управління та регулювання авіаційним комплексом України. Приведено 
перелік проблем авіаційної галузі стратегічного характеру та запропоновані шляхи з 
їх ліквідації, спрямовані на збереження та розвиток економічного та науково-
технічного потенціалу, виконання цільових бюджетних програм та ефективного 
використання бюджетних коштів. 
В статье рассмотрены проблемные вопросы приоритетных направлений 
Концепции государственного управления и регулирования авиационного комплекса 
Украины. Приведены проблемы авиационной отрасли стратегического характера и 
предложены пути по их ликвидации, направленные на сохранение и развитие 
экономического и научно-технического потенциала, выполнение целевых бюджетных 
программ и эффективного использования бюджетных средств. 
In the article problem issues of priority directions of State Ukrainian aviation 
complex management and regulation conception are observed. List of strategic issues for 
aviation field is given and ways of their resolving directed to preserving and development of 
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economic and scientific-technical potential, implementation of budget programs and 
efficient using of budgetary funds are considered. 
Ключові слова: авіаційний комплекс, концепція, потенціал, цільові бюджетні 
програми 
 
Постановка проблеми. В останнє десятиліття реформування 
авіаційного комплексу проводиться на основі численних державних програм, 
таких як: Державна програма розвитку  промисловості  на 2003-2011 роки, 
Державна комплексна програма розвитку авіаційного транспорту України на 
період до 2010 року, Державна цільова програма розвитку аеропортів на 
період до 2020 року, Державна програма реформування та розвитку 
оборонно-промислового комплексу на період до 2010 року, Концепція 
Державної цільової програми розвитку авіації спеціального призначення на 
період до 2019 року та інші законодавчі національні нормативно-правові 
актів. Однак зазначені програми по своєму змісту є скоріше економічними 
деклараціями, ніж юридичними актами, в них відсутня необхідна конкретика, 
детальні розрахунки й сценарії розвитку подій. Спостерігаються постійне 
недофінансування й невиконання цих програм.  
Із матеріалів вище вказаних цільових програм розвитку галузі не 
представляється можливим визначити, які літаки та в якій кількості 
необхідно мати для задоволення потреб всередині країни; яку авіаційну 
продукцію можна запропонувати на закордонний ринок; відсутній прогноз 
технічного стану існуючого парку літаків на найближче майбутнє. У 
підсумку проблеми розвитку як авіапромислової, так і авіатранспортної 
галузей України сформульовані достатньо в загальному вигляді та без 
визначення конкретних виконавців та шляхів вирішення.  
У період переходу до ринкової економіки були порушені 
технологічні цикли створення авіаційної техніки й взаємодії наукових, 
конструкторських і виробничих структур, ліквідований порядок формування 
довгострокових замовлень і поставок продукції для авіатранспортної галузі, 
що засновувався на єдиній радянській авіапромисловій системі. Тому, 
основним завданням економічної політики органів державної влади повинно 
бути проведення реформ, спрямованих на формування ефективного 
авіавиробництва та стійкого попиту усередині країни, що має бути 
відображено у конкретних програмах, цифрах, заходах і діях, затверджених 
законодавчо. 
Метою статті  є визначення та окреслення пріоритетних  пропозицій 
та рекомендацій щодо державного управління та регулювання в авіагалузі. 
Аналіз останніх досліджень та публікацій. Проблемні та класичні  
питання щодо реформування управління авіаційною галуззю,  шляхів виводу 
її з кризи за рахунок ефективної державної структурної політики 
удосконалення системи державного управління авіакомплексом були 
розглянуті в роботах  таких російських вчених: В.Г.Афанась’єва, 
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Б.С.Балашова, В.Е.Брусиловського, Е.Ф.Косиченка, а також вітчизняних 
науковців та практиків галузі -  Белашова Є.В.,  Дзюбенко Є.М., Гейця В.М., 
Загорулька В.М., Кулаєва Ю.Ф., Буркинського Б.В. Григор’єва Г.С, Жерейжа 
Ж., Сухорукова А.І., Щелкунова В.І., М’ялиці А. М. та інш.  
Невирішена раніше частина загальної проблеми. Відсутність 
стратегії збалансованої структурної перебудови авіагалузі, декларативний 
характер розробки окремих галузевих та цільових державних програм, без 
належного узгодження, при відсутності достатнього фінансового 
забезпечення, необхідної координації й логічній послідовності потребує 
додаткового пророблення питань щодо узгодження державного управління зі 
структурними пріоритетами авіагалузі, що буде сприяти реальному, а не 
декларативному розвитку авіакомплексу, ліквідації внутрішньогалузевих 
диспропорцій та протиріч. 
Виклад основного матеріалу. Україна є потенційно потужною 
авіаційною державою, що зацікавлена у проведенні заходів із захисту своєї 
позиції як всередині країни, так і на міжнародних ринках перевезень. Перші 
позиції у переліку заходів посідає розвиток авіаційної промисловості, 
авіаційних перевезень та авіаційної інфраструктури. Ліквідація 
централізованого жорсткого механізму адміністративного та економічного 
управління авіаційною галуззю була здійснена за допомогою прискореної 
приватизації, безсистемної конверсії та  зниження рівня державної 
підтримки.  Об'єктивно необхідні перетворення системи управління 
складовими авіаційного комплексу України були підмінені безперервним 
процесом неефективної реорганізації органів виконавчої влади (Державна 
служба з нагляду по забезпеченню безпеки авіації, Державний департамент 
авіаційного транспорту, Державна авіаційна адміністрація при Міністерстві 
транспорту та зв'язку, Державний авіабудівний концерн «Авіація України», 
Державний авіабудівельний концерн "Антонов"). Неефективність 
пояснюється відсутністю першочергового державного управління авіаційною 
галуззю у стратегічному розрізі протягом тривалого часу, що призвело до 
марних та несистемних дій  органів державної влади. 
На даний момент авіаційна промисловість України володіє різними 
по ступеню досконалості всіма складовими циклу, які дозволяють 
проектувати, створювати, випробовувати, виготовляти та експлуатувати 
літаки, авіаційні двигуни, бортове устаткування, тренажери, комплектацію. 
Однак попит на продукцію визначається винятково ринком авіаперевезень. 
Динаміка зміни обсягів виробництва літаків в Україні чітко корелює з 
обсягами вантажних і пасажирських перевезень, виконаних авіатранспортом. 
Відсутність стабільних замовлень на виробництво авіапродукції є наслідком 
поки ще слабкої інтеграції українського авіапрому у світові авіаринки.  
Уряд України також здійснює великий вплив на стан справ у 
авіаційній галузі. Нестабільна політична ситуація в Україні, постійна зміна 
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урядів (приблизно щороку ) не дають можливості забезпечити необхідну і 
послідовну державну підтримку, яка гостро необхідна. Питання передачі 
дослідницьким структурам на розробку чіткої програми приватизації об'єктів 
авіаційної промисловості, необхідної для розподілу ризиків наукомісткої 
галузі між державою і приватним капіталом знаходиться в кінці порядку 
денного. Все це свідчить про втрачені можливості ефективного державного 
управління авіаційним комплексом: єдине стратегічне планування та 
управління розвитком авіаційного комплексу як системи, що має державний 
пріоритет першого порядку, відсутнє.  
Проведені автором дослідження дозволяють підсумувати і 
конкретизувати основні проблеми «пробуксовування» державного 
управління галуззю, що полягають у наступному: 
1. Періодична неефективна реорганізація системи державного 
управління авіацією та нефаховий розподіл функцій між новоствореними 
управлінськими державними органами. За роки незалежності відбувались 
шкідливі для інтересів держави структурні зміни в масштабах цілої галузі. 
Так, наприклад, статус виконавчого органу регулювання цивільної авіації з 
1992 року реформувався 13 разів, втрачаючи можливості, волю та важелі 
управління галуззю, і закінчився, на даний момент, створенням органу єдиної 
державної авіаційної влади - Державної авіаційної адміністрації при 
Міністерстві транспорту та зв'язку. Але в результаті відсутності тривалий час 
єдиного органу, регулюючого діяльність цивільної авіації, були втрачені 
життєво необхідні функції технічного регулювання, пов’язані з державним 
наглядом за забезпеченням безпеки авіації; сертифікацією, реєстрацією 
об'єктів і суб'єктів авіаційної діяльності та її ліцензуванням; забезпеченням 
діяльності об'єднаної цивільно-військової системи використання повітряного 
простору; регулюванням використання повітряного простору і 
обслуговуванням повітряного руху, захистом авіації України від актів 
незаконного втручання тощо. Все це негативно відображалося на розвитку 
галузі та іміджі країни загалом. 
2. Відсутність дієвої державної структури в стратегічній 
авіапромисловій галузі, яка б забезпечила: 
- ефективний механізм технічного переозброєння виробництва на 
основі сучасних інформаційних технологічних процесів і подальше 
вдосконалення наукової та експериментально-випробувальної бази для 
формування високотехнологічного типу конкурентноздатності; 
- взаємодію всіх учасників виробництва, реалізації, сервісу й 
експлуатації авіаційної техніки нового покоління;  
- координацію взаємодії державних органів виконавчої влади, що 
забезпечують замовлення, виробництво й експлуатацію авіаційної та іншої 
(оборонної) техніки, і здійснення контролю ухвалених рішень. 
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3. Неприпустимо повільне розгортання процесу структурного 
реформування авіакомплексу без врахування специфічних особливостей 
авіації, таких як: суттєва тривалість циклу розробки і виготовлення 
повітряного судна, наявність численних складних технологічних зв'язків, 
високого ризику та недоступної вартості науково-дослідних, проектних і 
сертифікаційних робіт для недержавних фінансових установ, монопольного 
положення багатьох підприємств. 
4. Неефективна реалізація лізингових схем і інвестиційних проектів. 
Відсутність відпрацьованого механізму лізингу авіаційної техніки, що 
забезпечує, з одного боку, можливість придбання авіакомпаніями 
вітчизняних повітряних судів нового покоління без одноразових великих 
вкладень на їхню закупівлю, а з іншого боку - можливість рентабельного 
серійного виробництва цих повітряних судів. Щодо величини рентабельності, 
то вона вважається високою, коли рівень замовлень становить 100 машин і 
більше.  
Досягнення цієї цифри досить проблематично, тому вирішальним 
фактором такого механізму є наявність високорентабельних привабливих 
проектів для стратегічних інвесторів і вміння працювати з ними на 
взаємовигідних умовах. 
5. Необхідність доводки наявних перших екземплярів нових 
повітряних судів в умовах експлуатації. Це ставить у найтяжкі умови 
вітчизняні авіакомпанії, оскільки істотно збільшує поточні експлуатаційні 
витрати й робить ці літаки неконкурентоспроможними в умовах ринку. 
6. Традиційно низький рівень систем післяпродажного 
обслуговування. У той же час, налагодити рентабельну систему 
післяпродажного обслуговування нових вітчизняних літаків авіаційна 
промисловість може тільки в умовах їх масштабного серійного виробництва.  
7. Відтік кадрів і падіння інтелектуального потенціалу НДІ, ДКБ і 
заводів є найгострішою проблемою.  
8. Посилення впливу загальносвітових тенденцій розвитку авіації й 
космонавтики, а саме: неперервне ускладнюються умови міжнародних 
польоті, повітряні судна в обов'язковому порядку обладнаються бортовими 
системами попередження зіткнень, посилюються норми шуму й емісії. 
Враховуючи сучасні світові глобалізаційні процеси і те, що Україна є членом 
СОТ, не можна не відмітити наявність ризику витіснення через використання 
методів недобросовісної конкуренції владою іноземних держав: демпінгу, 
масованих експортних субсидій, кредитування поставок, відстрочки платежів 
і інших форм державної підтримки своїх національних фірм. 
10. Тривала й дорога сертифікація авіаційної техніки на відповідність 
міжнародним нормам льотної придатності, в основі яких лежать вимоги 
Федеральної Авіаційної адміністрації США. При цьому передумови для 
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формування високотехнологічного типу конкурентноздатності належним 
чином не використовуються. 
11. Недосконала правова база в сфері авіації. Відсутні обґрунтовані 
правові норми створення інтегрованих структур, реалізації принципу 
саморегулювання підприємств, захисту власності, розвитку конкуренції та 
ліквідації монополізму. Прийняті законодавчі акти найчастіше негативно 
впливають на  роботу комплексу. 
З метою підвищення ефективності державного управління і 
контролю, створення сприятливих умов для залучення інвестицій та 
прискореного розвитку галузі необхідна розробка реальної концепції та на її 
основі - складання та строге виконання єдиної цільової державної програми 
виводу авіаційних галузей із системної кризи на період до 2015 року з 
урахуванні інтересів держави й приватного капіталу, законодавче 
закріплення пріоритетів державної політики у вирішенні цих питань, 
введення тимчасових заходів щодо створення сприятливих умов 
функціонування авіаційного комплексу, виділення достатніх бюджетних 
асигнувань на його розвиток. 
В результаті проведених аналітичних досліджень проблеми 
державного управління та регулювання авіаційним комплексом 
рекомендується при розробці державних концепцій та цільових програм 
враховувати, як мінімум, наступні моменти: 
- збільшення частки ВВП, що доводиться на державну підтримку 
авіаційної промисловості;  
- вживання заходів по ліквідації конфлікту інтересів між різними 
галузями  авіаційного комплексу та створення ефективних інтегрованих 
структур з урахуванням принципів саморегулювання підприємств; 
- впровадження особливого державного регулювання в період 
сучасних негативних глобалізаційних ринкових трансформацій по захисту 
національних компаній та раціональне поєднання принципів збереження 
національного авіаційно-промислового комплексу і міжнародної інтеграції за 
рахунок державного кредитування поставок повітряних судів за рубіж, 
експортних субсидій, відстрочок платежів та інших форм державної 
підтримки підприємств; 
- створення спеціально уповноваженого органу з державного 
управління авіаційною промисловістю, формування порядок поетапної 
ліквідації монопольних структур, врахування особливостей акціонування та 
приватизації, політики ціноутворення; 
- концентрацію бюджетних ресурсів на обмеженому числі 
перспективних проектів із пріоритетами по розробці конкурентноздатних 
авіаційних комплексів V і VІ покоління; 
- здійснення заходів щодо вирішення проблеми зношування 
основних фондів, залучення інвестицій, механізмів залучення стратегічних 
Проблеми системного підходу в економіці, 2009, №30 
 
 97 
інвесторів, забезпечення бюджетної підтримки й зниження витрат 
виробництва; 
- розробка ефективного механізму виробництва, реалізації, 
сертифікації, сервісу й експлуатації авіаційної техніки нового покоління, 
підвищення рівня післяпродажного обслуговування повітряних суден, 
збільшення ресурсів і річного нальоту пропонованих до продажу повітряних 
суден; 
- формування механізму лізингу авіаційної техніки, що забезпечує 
зміцнення економічних позицій авіапрому: придбання авіакомпаніями 
вітчизняних повітряних судів нового покоління без одноразових великих 
вкладень сприяло б підвищенню попиту на нові літаки в Україні й створило б 
можливість фінансового маневру для авіапромисловості; 
- заходи щодо організації доводки наявних перших екземплярів 
нових українських повітряних судів в умовах їхньої експлуатації без завдання 
збитків авіакомпаніям і підтримки конкурентноздатності цих судів; 
- забезпечення в умовах продовження впровадження єдиних 
європейських авіаційних правил (JAR) не тільки приведення польотів 
відповідно до європейських стандартів, а й визнання сертифікатів 
вітчизняних суб’єктів авіаційної діяльності в Європі, що відповідно 
розширить наші експортні можливості; 
- заходи кадрової політики по підвищенню інтелектуального 
потенціалу НДІ, ДКБ і заводів; 
- формування довгострокових державних замовлень, які не 
підлягають щорічному перегляду в процесі формування річних бюджетів. 
Концепція повинна виходити з умови, що по закінченні певного часу 
(біля 10-ти років) авіаційний комплекс зможе забезпечити віддачу державних 
вкладень і покриття наданих на цей період тимчасових пільг і преференцій. 
На другому етапі на основі концепції розробляється єдина програма 
по виведенню авіаційного комплексу із кризи, що повинна передбачати 
раціональне вбудовування українського авіапрому та авіатранспортної галузі 
у світову економіку й містити конкретні розрахунки, сценарії розвитку, 
головні події й інші параметри. Передбачуваний обрій планування програми - 
до 2020 року. 
На третьому етапі з метою формування необхідної правової бази 
державну програму виводу авіаційного комплексу із кризи, або її основні 
параметри доцільно затвердити  законодавчо - спеціальними законами. 
Реалізація завдань програми можлива тільки із застосуванням нового підходу 
до державного регулювання галузі й організації експортного просування. 
Висновки. Розробці цільових програм повинне передувати 
формування відповідної концепції виводу авіаційного комплексу із кризи, що 
передбачає принципово нову модель його розвитку, яка буде враховувати 
комплексний підхід до реформування складових авіакомплексу (авіаційної 
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промисловості, авіатранспортної галузі та її інфраструктури), засновану на 
економічно обґрунтованих принципах та розрахунках. При формуванні 
перспективної політики необхідно виходити з того, що тільки продукція 
вітчизняної авіапромисловості, що реалізується на світовому ринку 
дозволить зберегти Україну в якості світової авіабудівельної держави.  
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МЕТОДИЧНИЙ ПІДХІД ДО ЦІНОУТВОРЕННЯ НА 
ПРОГРАМНІ ПРОДУКТИ 
 
В статті розглянуто підхід до встановлення цін на нематеріальні активи, в 
тому числі програмні продукти, який базується на визначенні справедливої вартості 
активів та враховує відповідні ринкові чинники. 
В статье рассмотрен подход к установлению цен на нематериальные 
активы, в том числе программные продукты, который базируется на определении 
справедливой стоимости активов и учитывает соответствующие рыночные 
факторы. 
In the article, going near establishment of prices is considered on nematerial'nye 
assets, including software products, which is based on determination of fair value of assets 
and takes into account the proper market factors. 
Ключові слова: ціни, нематеріальні активи, програмні продукти, ринкові 
чинники. 
Актуальність теми.  В умовах трансформації суспільно-економічної 
системи в Україні важливе значення має управління діяльністю суб’єктів 
господарювання з широким залученням нематеріальних активів. Справедлива 
оцінка об’єктів інтелектуальної власності, як складової нематеріальних 
активів, дає змогу знайти оптимальне співвідношення управлінських рішень 
щодо доцільності впровадження об’єктів нематеріальних активів та 
